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Verfahren zur Regelung der Geschwindigkei t eines Fahrzeugs 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht von einem Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit eines 
Fahrzeugs nach der Gattung des Hauptanspruchs aus. 

Aus der DE 195 37 273 Al ist bekannt, mit Hilfe einer Geschwindigkeitsregelung 
verschleissfreie zusatzliche Verzogerungseinrichtungen, wie beispielsweise Retarder, 
anzusteuern. Retarder und auch Motorbremsen konnen dazu verwendet werden, die 
Fahrzeuggeschwindigkeit im Gefalle dort konstant zu halten, wo ein Eingriff in die 
Motorsteuerung allein gegebenenfalls nicht ausreicht, eine niedrige Geschwindigkeit zu 
halten. Die zusatzlichen Verzogerungseinrichtungen sind dabei von den Betriebsbremsen 
eines Fahrzeugs zu unterscheiden. 

Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemaJJe Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs mit 
den Merkmalen des Hauptanspruchs hat demgegenuber den Vorteil, dass bei 
Uberschreiten einer vorgegebenen Sollgeschwindigkeit durch eine Istgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs urn mehr als eine erste vorgegebene Geschwindi^ceitsdifferenz eine 
Betriebsbremse des Fahrzeugs aktiviert wird. Auf diese Weise lasst sich die 
Funktionahtat der Fahrgeschwindigkeitsregelung derart erweitern, dass die 
Geschwindigkeit beispielsweise auf Geffillstrecken auch dann gehalten werden kann, falls 
das Schleppraoment des Antriebsstranges des Fahrzeugs nicht genugend Bremswirkung 
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aufbringt. Die Fahrgeschwindigkeitsregelung lasst sich somit in groBerem Umfang 
einsetzen, wodurch der Fahrkomfort steigt. 

Durch die in den Unteranspriichen aufgefuhrten MaBnahmen sind vorteilhafte 
Weiterbildungen und Verbesserungen des im Hauptanspruch angegebenen Verfahrens 
moglich. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Betriebsbremse erst dann aktiviert wird, wenn 
andere MaBnahmen, wie beispielsweise eine Reduzierung der Momentenanforderung der 
Fahrgeschwindigkeitsregelung, eine Leerlaufregelung, eine Schubabschaltung und/oder 
eine zusatzliche Aktivierung eines oder mehrerer Nebenaggregate nicht zu einer 
ausreichenden Bremswirkung ftihren, urn die Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs der 
vorgegebenen Sollgeschwindigkeit geniigend anzunahern. Auf diese Weise kann die 
Fahrgeschwindigkeitsregelung vor Aktivierung der Betriebsbremse und damit die 
Betriebsbremse schonend unter Ausnutzung der Motorbremswirkung realisiert werden. 
Wird bei aktivierter Motorbremswirkung zusatzlich die Betriebsbremse aktiviert, so lasst 
sich eine verstarkte Bremswirkung erzielen und die Fahrgeschwindigkeitsregelung auch 
. bei starkem Gefalle aufrecht erhalten, d.h. die Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs der 
vorgegebenen Sollgeschwindigkeit auch bei starkem Gefalle geniigend nachgefuhrt bzw. 
angenahert werden. 

Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass die Betriebsbremse deaktiviert wird, wenn die 
Istgeschwindigkeit die Sollgeschwindigkeit wieder unterschreitet Auf diese Weise wird 
bei ausreichend ausgewahlter erster vorgegebener Geschwindigkeitsdifferenz ein 
standiges Aus- und Einschalten der Betriebsbremse vermieden und der Fahrkomfort 
dadurch erhoht. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Leerlaufregelung deaktiviert wird, so lange die 
Betriebsbremse aktiviert ist Auf diese Weise lasst sich bei aktivierter Betriebsbremse 
Kraftstoff sparen. 

Die Unterstutzung der Betriebsbremse durch die Motorbremse lasst sich dadurch 
erreichen, dass die Schubabschaltung aktiviert wird, so lange die Betriebsbremse aktiviert 
ist. 
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Ein weiterer Vorteil ergibt sich, wenn die Schubabschaltung bei tjberschreiten der 
Sollgeschwindigkeit durch die Istgeschwindigkeit urn eine vierte vorgegebene 
Geschwmdigkeitsdifferenz aktiviert wird, die groBer als eine zweite vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist, bei der die Leerlaufregelung aktiviert wird. Auf diese 
Weise wird die Schubabschaltung erst dann aktiviert, wenn die durch die 
Leerlaufregelung erzielte Bremswirkung bei Nachfuhrung der Istgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs an die vorgegebene Sollgeschwindigkeit nicht ausreichend war. Dies erh6ht 
den Fahrkomfort, da eine zu starke Momentenreduzierung, wie bei direkter 
Schubabschaltung ohne vorherige Leerlaufregelung, vermieden wird. 

Zeichnung 

Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist in der Zeichnung dargestellt und in der 
nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. 



Es zeigen 

Figur 1 ein Blockschaltbild mit Komponenten zur Umsetzung des 

erfindungsgemaBen Verfahrens, 
Figur 2 einen Ablaufplan fiir einen beispielhaften Ablauf des 

erfindungsgemaBen Verfahrens, 
Figur 3a) den Verlauf der Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs fiber der Zeit, 

Figur 3b) den Verlauf der Momentenanforderung der 

Fahrgeschwindigkeitsregelung fiber der Zeit, 
Figur3c) den Verlauf der Leerlaufregelung fiber der Zeit, 

Figur 3d) den Verlauf der Schubabschaltung fiber der Zeit und 

Figur 3e) den Verlauf einer Anforderung an die Betriebsbremse des Fahrzeugs 

fiber der Zeit. 

Beschreibung des Ausffihrungsbeispiels 

In Figur 1 kennzeichnet 10 eine Steuerung eines Kraftfahrzeugs, die mit einer 
• Betriebsbremse 1 des Kraftfahrzeugs, die im Regelfall eine einem VerschleiB 
unterhegende Reibungsbremse ist, einer Leerlaufregelung 5, einem oder mehreren 
Nebenaggregaten 15 und einer Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 verbunden ist Femer ist 
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eine Geschwindigkeitsmessvorrichtung 25 vorgesehen, die die Istgeschwindigkeit des 
Kxaftfahrzeugs misst und mit der Fahrzeugsteuerung 10 und der 
Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 verbunden ist. Von der 

Geschwindigkeitsmessvorrichtung 25 empfangt die Fahrzeugsteuerung 10 und die 
Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 die aktuelle Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs. 

Die Fahrzeugsteuerung 10 stellt in diesem Ausfuhrungsbeispiel eine erweiterte 
Motorsteuerung dar, die zusatzlich zur Steuerung des Motors des Fahrzeugs auch die 
Betriebsbremse 1 des Fahrzeugs ansteuert. 

Die Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 gibt im aktivierten Zustand eine 
Momentenanforderung an die Fahrzeugsteuerung 10 ab, die diese in nicht dargestellter 
Weise durch entsprechende Einstellung beispielsweise des Zundzeitpunktes, der 
Einspritzzeit oder der Luftzufuhr in den Brennraum der Brennkraftmaschine des 
Kraftfahrzeugs umsetzt. 

In Figur 2 wird das erfindungsgemaBe Verfahren anhand eines Ablaufplans beispielhaft 
beschrieben. Das Programm wird dabei mit Aktivierung der 

Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 beispielsweise an einem Tempomatenhebel durch den 
Fahrer des Fahrzeugs gestartet. Bei einem Programmpunkt 100 priift die 
Fahrgeschwindigkeitsregelung 20, ob die Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs groBer als die 
vorgegebene Spllgeschwindigkeit ist. Ist dieser der Fall, so wird zu einem 
Programmpunkt 105 verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 155 
verzweigt. 

Bei Programmpunkt 155 wird die derzeitige Momentenanforderung von der 
Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 beibehalten, wenn die Istgeschwindigkeit der 
vorgegebenen Sollgeschwindigkeit entspricht oder angehoben, wenn die 
Istgeschwindigkeit kleiner als die vorgegebene Sollgeschwindigkeit ist. AnschlieBend 
wird wieder zu Programmpunkt 100 zuruckverzweigt. 

Bei Programmpunkt 105 reduziert die Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 die 
Momentenanforderung an die Fahrzeugsteuerung 10. Die Reduzierung der 
Momentenanforderung kann dabei beispielsweise vim einen geeignet gewahlten 
vorgegebenen Dekrementwert erfolgen, sowie die zu Programmpunkt 155 beschriebene 
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Erhohung der Momentenanforderung ran einen ebenfalls geeignet gewahlten 
vorgegebenen Ihkreraentwert realisiert werden kann. Nach Programmpunkt 105 wird zu 
einem Programmpunkt 110 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 1 10 priift die Fahrgeschwindigkeitsregelung 20, ob die 
Istgeschwindigkeit die vorgegebene SoUgeschwindigkeit urn mehr als eine zweite 
vorgegebene Geschwmdigkeitsdifferenz ttberschreitet. 1st dies der Fall, so wird zu einem 
Programmpunkt 115 verzweigt, andernfalls wird zu Programmpunkt 100 
zuruckverzweigt. 

Bei Programmpunkt 115 wird in der Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 ein 
Aktivierungssignal gesetzt und an die Fahrzeugsteuerung 10 iibertragen. Mit Empfang 
des gesetzten Aktivierungssignals veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 bei 
Programmpunkt 115 eine Aktivierung der Leerlaufregelung 5, die die 
Momentenanforderung von den aktivierten Nebenaggregaten des Fahrzeugs, wie 
beispielsweise Klimaanlage oder Generator reduziert. AnschlieBend wird zu einem 
Programmpunkt 120 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 120 priift die Fahrzeugsteuerung 10, ob die Istgeschwindigkeit die 
vorgegebene SoUgeschwindigkeit urn weniger als eine dritte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet, die kleiner als die zweite vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 150 
verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 125 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 150 veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 eine Deaktivierung der 
Leerlaufregelung 5. Sobald die Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 feststeUt, dass die 
Istgeschwindigkeit die vorgegebene SoUgeschwindigkeit wieder urn weniger als die dritte 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet, so veranlasst sie das Zurttcksetzen 
des Aktivierungssignals. Nach Programmpunkt 150 wird wieder zu Programmpunkt 100 
zurttckverzweigt. 

Bei Programmpunkt 125 priift die Fahrzeugsteuerung 10, ob die Istgeschwindigkeit die 
vorgegebene SoUgeschwindigkeit umjnehr als eine vierte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz Uberschreitet, die grdBer als die zweite vorgegebene 
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Geschwindigkeitsdifferenz ist. 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 130 
verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 120 zurttckverzweigt. 

Bei Programmpunkt 130 veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 die Aktivierung einer 
Schubabschaltung des Fahrzeugs, in dem sie beispielsweise die Einspritzung von 
Kraftstoff unterbricht und deaktiviert die Leerlaufregelung 5. AnschlieJJend wird zu 
einem Programmpunkt 140 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 140 prilft die Fahrzeugsteuerung 10, ob die Istgeschwindigkeit die 
vorgegebene Sollgeschwindigkeit urn weniger als eine funfte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet, die grSfier als die zweite vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz und kleiner als die vierte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 145 
verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 165 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 145 veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 eine Deaktivierung der 
Schubabschaltung, d.h. in diesem Beispiel eine Wiedereinsetzung der Kraftstoffzufuhr. 
AnschlieBend veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 die Fahrgeschwindigkeitsregehmg 20 
beispielsweise mit Hilfe eines weiteren geeigneten Aktivierungssignals zur Fortsetzung 
des Programms bei Programmpunkt 110. 

Bei Programmpunkt 165 pruft die Fahrzeugsteuerung 10, ob die Istgeschwindigkeit die 
vorgegebene Sollgeschwindigkeit urn mehr als eine sechste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet, die groBer als die vierte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 170 
verzweigt, andernfalls wird zu Programmpunkt 140 zurttckverzweigt. 

Bei Programmpunkt 170 veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 die Aktivierung eines oder 
mehrerer zuvor nicht aktivierter Nebenaggregate, die zusatzliches Schleppmoment bei der 
aktivierten Schubabschaltung erfordem und dadurch eine zusatzliche Bremswirkung 
entfalten. Sind keine weiteren aktivierbaren Nebenaggregate im Fahrzeug vorhanden, so 
wird vom Programmpunkt 165 direkt zu einem Programmpunkt 185 verzweigt, sofern die 
Istgeschwindigkeit die vorgegebene Sollgeschwindigkeit urn mehr als die sechste 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet. Wird jedoch Programmpunkt 170 
ausgefuhrt, so wird anschlieJJend zu einem Programmpunkt 175 verzweigt. 
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Bei Programmpunkt 175 priift die Fahrzeugsteuerung 10, ob die Istgeschwindigkeit die 
vorgegebene Sollgeschwindigkeit urn weniger als eine siebte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet, die kleiner als die sechste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz und grSBer als die vierte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist. 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 1 80 
verzweigt, andernfalls wird zu Programmpunkt 185 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 180 veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 eine Deaktivierung und 
damit Abschaltung des oder der bei Programmpunkt 170 zusatzlich aktivierten bzw. 
eingeschalteten Nebenaggregate. AnscblieBend wird zu Programmpunkt 125 
zuriickverzweigt. 

Bei Programmpunkt 1 85 prflft die Fahrzeugsteuerung 10, ob die Istgeschwindigkeit die 
vorgegebene Sollgeschwindigkeit urn mehr als eine erste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet, die grofier als die sechste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 190 
verzweigt, andernfalls wird zu Programmpunkt 175 fur den Fall zuriickverzweigt, dass 
ein Oder mehrere zusatzliche Nebenaggregate bei Programmpunkt 170 zugeschaltet bzw. 
aktiviert wurden. Andernfalls wird von Programmpunkt 185 zu Programmpunkt 140 
zuruckverzweigt, wenn die Istgeschwindigkeit die vorgegebene Sollgeschwindigkeit 
nicht urn mehr als die erste vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz uberschreitet. 

Bei Programmpunkt 190 veranlasst die Fahrzeugsteuerung 10 eine Aktivierung der 
Betriebsbremse 1 des Fahrzeugs. AnschlieJJend wird zu einem Programmpunkt 195 
verzweigt. 

Bei Programmpunkt 195 priift die Fahrzeugsteuerung 10, ob die Istgeschwindigkeit 
kleiner als die vorgegebene Sollgeschwindigkeit ist Ist dies der Fall, so wird das 
Programm verlassen, andernfalls wird zu Programmpunkt 195 zuriickverzweigt. Wenn 
die Istgeschwindigkeit kleiner als die vorgegebene Sollgeschwindigkeit wird, so wird 
dies auch von der Fahrzeugregelung 20 detektiert, die darauf hin das von ihr gesetzte 
Aktivierungssignal wieder zuriick setzt. 
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AnschlieBend wird das beschriebene Programm emeut durchlaufen, sofern die 
Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 noch aktiv ist. 

In Figur 3a) wird das erfindungsgemaBe Verfahren anhand eines beispielhaften Verlaufs 
der Different zwischen der Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs und der vorgegebenen 
Sollgeschwindigkeit ifoer der Zeit t dargestellt. Die Istgeschwindigkeit ist dabei als v_ist 
und die vorgegebene Sollgeschwindigkeit als v_soll gekennzeichnet, so dass die iiber der 
Ordinate aufgetragene Differenz v_ist - v_soll betragt. Dabei ist fur die Differenz 
v_ist- v_soll auf der Ordinate die erste vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz als 
KLDVBROB gekennzeichnet und betragt beispielsweise 4 km/h. Die zweite vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist in Figur 3a) durch DVLLVO gekennzeichnet und betragt 
beispielhaft 2 km/h. Die dritte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz ist in Figur 3a) 
durch DVLLVU gekennzeichnet und betragt beispielhaft 1,5 km/h. Die vierte 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz ist in Figur 3a) durch DVS AVO gekennzeichnet 
und betragt beispielhaft 3 km/h. Die funfte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz ist in 
Figur 3a) durch DVSAVU gekennzeichnet und betragt beispielhaft 2,5 km/h. Die sechste 
und die siebte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz sind in Figur 3a) nicht dargestellt, 
da in diesem Beispiel davon ausgegangen wird, dass keine zusatzlichen Nebenaggregate 
aktiviert werden. 

Durch die zweite vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVIXVO und die dritte 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVLLVU wird eine Hysterese realisiert und 
verhindert, dass die leerlaufregelung 5 bei einem Schwanken der Differenz v_ist - v_soll 
um die zweite vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVLLVO standig aktiviert und 
wieder deaktiviert wird. Entsprechend wird durch die vierte vorgegebene 
Geschwmdigkeitsdifferenz DVSAVO und die funfte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz DVSAVU eine Hysterese bewirkt und verhindert, dass 
standig zwischen Schubabschaltung und Leerlaufregelung umgeschaltet wird, wenn die 
Differenz v_ist - v_soll um die vierte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVSAVO 
schwankt. 

Zusatzlich kann es bei der Erfindung vorgesehen sein, dass die fur die 
Fahrgeschwindigkeitsregelung aktivierte Betriebsbremse 1 erst dann wieder deaktiviert 
wird, wenn die vorgegebene Sollgeschwindigkeit v_soll die Istgeschwindigkeit v_ist um 
mehr als einen vorgegebenen Abbruchwert, der in Figur 3a) durch DVLLVUBR 
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gekennzeichnet ist, iiberschreitet. Dies bedeutet fur das in Figur 2 dargestellte 
Ablaufdiagramm, dass die Fahrzeugsteuerung 10 bei Programmpunkt 195 priift, ob die 
vorgegebene Sollgeschwindigkeit ummehr als den vorgegebenen Abbruchwert 
DVLLVUBR die Istgeschwindigkeit iiberschreitet. Ist dies der Fall, so wird das 
Programm verlassen, andemfalls wird wieder zu Programmpunkt 195 zuriickverzweigt. 
Auf diese Weise wird auch fur die Aktivierung der Betriebsbremse zur 
Fahrgeschwindigkeitsregelung eine Hysterese realisiert, die ein zu haufiges Umschalten 
zwischen der Motorbremse und der Betriebsbremse des Fahrzeugs verhindert. 

In Figur 3a) steigt die Differenz v_ist - v_soll vom Zeitpunkt t=0 bis zu einem ersten 
Zeitpunkt t x an und erreicht zum ersten Zeitpunkt t x die zweite vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz DVLLVO. In Figur 3b) ist die Momentenanforderung der 
Fahrgescbwindigkeitsregelung iiber der Zeit t dargestellt und mit mrfgr_w 
gekennzeichnet. Das Ansteigen der Differenz v_ist -v_soll bis zum ersten Zeitpunkt t x 
fuhrt zu einer Reduzierung der Momentenanforderung mrfgr_w bis auf Null noch vor 
Erreichen des ersten Zeitpunkts t v In Figur 3c) ist fiber der Zeit t mittels eines logischen 
Wertes dargestellt, ob die leerlaufregelung 5 aktiviert ist, oder nicht. In Figur 3d) ist uber 
der Zeit t mittels eines logischen Wertes dargestellt, ob die Schubabschaltung aktivicrtisi, 
oder nicht. In Figur 3e) ist uber der Zeit t mittels eines logischen Wertes dargestellt, ob 
eine Bremsanforderung zur Aktivierung der Betriebsbremse 1 fur die 
Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 vorliegt, oder nicht. 

Vom Zeitpunkt t=0 bis zum ersten Zeitpunkt t X sind die logischen Werte fur die 
Leerlaufregelung, die Schubabschaltung und die Bremsanforderung gleich Null, d.h. die 
Leerlaufregelung, die Schubabschaltung und die Betriebsbremse sind nicht aktiviert. Zum 
Zeitpunkt t x uberschreitet die Differenz v_ist - v_soll die zweite vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz DVLLVO. Dies fuhrt zur Aktivierung der Leerlaufregelung, 
deren logischer Wert zum Zeitpunkt t a gesetzt wird. Die logischen Werte fur die 
Schubabschaltung und die Bremsanforderung bleiben weiterhin gleich Null, so dass die 
Schubabschaltung und die Betriebsbremse weiterhin deaktiviert sind. Da die 
Momentenanforderung mrfgr_w bereits vor Erreichen des ersten Zeitpunktes t x auf Null 
zurtick ging, kann durch Aktivierung der Leerlaufregelung auch die 
Momentenanforderung der aktivierten Nebenaggregate reduziert und somit zusatzliche 
Bremswirkung durch das Schleppmoment der Antriebseinheit des Fahrzeugs erzielt 
werden. Die Differenz v_ist - v_soll steigt vom ersten Zeitpunkt ti bis zu einem zweiten 
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Zeitpunkt t 2 weiter an und iiberschreitet zum zweiten Zeitpunkt t 2 die vierte vorgegebene 
Geschwmdigkeitsdifferenz DVSAVO. Somit wird zum zweiten Zeitpunkt t 2 der logische 
Wert fur die Schubabschaltung gesetztund die Schubabschaltung aktiviert, wohingegen 
die Leerlaufregelung zum zweiten Zeitpunkt t 2 deaktiviert und der logische Wert fur die 
Leerlaufregelung zuriickgesetzt wird. Der logische Wert fur die Bremsanforderung bleibt 
weiterhin gleichNull, so dass die Betriebsbremse 1 nach wie vor deaktiviert ist. Durch 
die Schubabschaltung wird die durch die Leerlaufregelung 5 eingeleitete Motorbremse 
aufgrund der Abschaltung der Kraftstoffzufuhr in ihrer Wirkung verstarkt. Dabei sind 
samtliche Momentenanforderungen der aktivierten Nebenaggregate auf Null reduziert. 
Aufgrund der zwischen dem ersten Zeitpunkt t x und dem zweiten Zeitpunkt t 2 
aktivierten Leerlaufregelung 5 erfolgt der tfbergang bis zur Reduzierung der 
Momentenanforderungen der aktivierten Nebenaggregate auf Null nicht abrupt, so dass 
der Fahrkomfort nicht wesentlich beeintrachtigt wird. 

Der erste Zeitpunkt t x folgt dem Zeitpunkt t = 0 nach. Der zweite Zeitpunkt t 2 folgt dem 
ersten Zeitpunkt t\ nach. 

Zwischen dem zweiten Zeitpunkt t 2 und einem nachfolgenden dritten Zeitpunkt t 3 
erreicht die Differenz v_ist - v_soll einen Maximalwert, der jedoch kleiner als die erste 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz KLDVBROB ist, so dass die Betriebsbremse 1 
nicht aktiviert wird. Aufgrund der durch die aktivierte Schubabschaltung erzielten 
Bremswirkung sinkt die Differenz v_ist - v_soll anschlieBend wieder ab mid 
unterschreitet zum dritten Zeitpunkt t 3 die funfte vorgegebene Geschwmdigkeitsdifferenz 
DVSAVU. Somit wird zum dritten Zeitpunkt t 3 die Schubabschaltung wieder deaktiviert 
und der logische Wert fur die Schubabschaltung zuriickgesetzt, wohingegen die 
Leerlaufregelung zum dritten Zeitpunkt t 3 emeut aktiviert und ihr logischer Wert gesetzt 
. wird. 

Die Reduktion der Differenz v_ist - v_soll kann naturlich auch durch eine Verringerung 
des Gefalles der Fahrstrecke mit verursacht sein. Zu einem dem dritten Zeitpunkt t 3 
nachfolgenden vierten Zeitpunkt t 4 unterschreitet dann die Differenz v_ist - v_soll die 
dritte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVLLVU, so dass zum vierten Zeitpunkt 
t 4 auch die Leerlaufregelung wieder deaktiviert und deren logischer Wert auf Null 
zuriickgesetzt wird. Zwischen dem vierten Zeitpunkt t 4 und einem nachfolgenden fttnften 
Zeitpunkt t 5 erreicht die Differenz v_ist - v_soll ein Minimum, das groBer Null und 
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kleiner als die dritte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVLLVU ist. Somit kann 
zwischen dem vierten Zeitpunkt t 4 und dem funften Zeitpunkt t 5 die 
Fahrgeschwmdigkeitsregelung 20 wieder durch eine Momentenanforderung mrfgr_w > 0 
realisiert werden. Zwischen dem vierten Zeitpunkt t 4 und dem funften Zeitpunkt t 5 sind 
die Leerlaufregelung, die Schubabschaltung und die Betriebsbremse 1 deaktiviert. Bis 
zum funften Zeitpunkt t 5 steigt die Differenz v_ist - v_soll wieder an, so dass die 
Momentenanforderung mrfgr_w der Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 wieder reduziert 
wird. Zum funften Zeitpunkt t 5 iiberschreitet die Differenz v_ist - v_soll die zweite 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVLLVO, so dass zum funften Zeitpunkt t 5 die 
Momentenanforderung mrfgr_w wieder auf Null zuruckgegangen ist und die 
Leerlaufregelung 5 erneut durch Setzen des logischen Wertes aktiviert wird. 

Vom funften Zeitpunkt t 5 steigt die Differenz v_ist - v_soll weiter an und ttberschreitet 
zu einem den funften Zeitpunkt t 5 nachfolgenden sechsten Zeitpunkt % wiederum die 
vierte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz DVSAVO. Somit wird zum sechsten 
Zeitpunkt t 6 die Leerlaufregelung 5 mit Zurucksetzen ihres logischen Wertes auf Null 
wieder deaktiviert und die Schubabschaltung durch Setzen ihres logischen Wertes wieder 
aktiviert. Die Betriebsbremse 1 bleibt weiterhin deaktiviert. Vom sechsten Zeitpunkt % 
an steigt die Differenz v_ist - v_soll weiter an und iiberschreitet zu einem dem sechsten 
Zeitpunkt t 6 nachfolgenden siebten Zeitpunkt t 7 die erste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz KLDVBROB. Somit wird zum siebten Zeitpunkt t 7 die 
Betriebsbremse 1 aktiviert, wobei der logische Wert der Bremsanforderung zum siebten 
Zeitpunkt t 7 gesetzt wird. Die Schubabschaltung bleibt weiterhin aktiviert, so dass die 
Betriebsbremse 1 von der durch die Schubabschaltung realisierten Motorbremse 
unterstiitzt wird. Kurz nach dem siebten Zeitpunkt t 7 erreicht die Differenz v_ist - v_soll 
ein Maximum oberhalb der ersten vorgegebenen Geschwindigkeitsdifferenz 
KLDVBROB und sinkt anschlieJJend aufgrund der Bremswirkung und gegebenenfalls 
eines wieder sinkenden GefaUes relativ steil ab. Zu einem dem siebten Zeitpunkt t 7 
nachfolgenden achten Zeitpunkt t 8 unterschreitet dann die Differenz v_ist - v.soll den 
vorgegebenen Ausschaltpunkt DVLLVUBR, so dass zum achten Zeitpunkt t 8 die 
Betriebsbremse 1 deaktiviert, der logische Wert der Bremsanforderung auf Null 
zuriickgesetzt, die Schubabschaltung ebenfalls deaktiviert und der logische Wert auf Null 
zurttckgesetzt werden, die Leerlaufregelung deaktiviert und der logische Wert 
zuriickgesetzt bleiben. Vom achten Zeitpunkt tg an kann dann die 
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Fahrgeschwmdigkeitsregelung 20 wieder mit Hilfe der Momentenanforderung mrfgr_w 
erfolgen, die vom achten Zeitpunkt tg an wieder ansteigt. 

Der Verlauf der Differenz v_ist - v_soll in Figur 3a) ist beispielhaft gewahlt und kann 
sichbeispielsweise auf Grund einer Fabrstrecke mit zwei unterschiedlich starken Gefallen 
ergeben, wobei zwischen dem Zeitpunkt t = 0 und dem vierten Zeitpunkt t 4 ein 
geringeres und zwischen dem fUnften Zeitpunkt t 5 und dem achten Zeitpunkt tg ein 
starkeres Gefalle vorliegt, das auch zu einer groBeren Differenz v_ist - v_soll fuhrt. 

Aus dem Beispiel in Figur 3 ist auBerdem zu erkennen, dass bei aktivierter 
Betriebsbremse 1 auch die Schubabschaltung aktiviert ist, nicht jedoch die 
Leerlaufregelung 5. 

GemaB dem beschriebenen Ausfuhrungsbeispiel verlauft die 

Fahrgeschwindigkeitsregelung gestuft, wobei bei zunehmender Differenz v_ist - v_soll 
der Fahrgeschwindigkeit zunachst mit einer Reduzierung der Momentenanforderung der 
Fahrgeschwindigkeitsregelung 20, dann.in einem zweiten Schritt durch Aktivierung der 
Leerlaufregelung 5 und damit Reduzierung der Momentenanforderung von aktivierten 
Nebenverbrauchern, dann in einem dritten Schritt durch Schubabschaltung und damit in 
diesem Beispiel durch Unterbrechung der Kraftstoffeinspritzung und schlieBlich in einem 
vierten Schritt durch Aktivierung der Betriebsbremse entgegnet wird. Dabei werden in 
Abhangigkeit der maximal erreichten Differenz vjst - v_soll nicht unbedingt alle 
genannten Schritte eingeleitet, je nach dem, welche vorgegebenen 
Geschwindigkeitsdifferenzen durch die Differenz v_ist - v_soll iiberschritten werden. 

Dabei ist beim Ausfuhrungsbeispiel nach Figur 3 der Schritt mit der Zuschaltung weiterer 
Nebenaggregate beim tWschreiten der sechsten vorgegebenen 
Geschwindigkeitsdifferenz gemaB dem Ausfuhrungsbeispiel nach Figur 2 nicht 
vorgesehen. Wesentlich fur die Erfindung ist die Aktivierung der Betriebsbremse bei 
TJberschreiten der ersten vorgegebenen Geschwindigkeitsdifferenz durch die Differenz 
v_ist- v_soll der Fahrgeschwindigkeit. Die weiteren Schritte der Aktivierung der 
Schubabschaltung, der Aktivierung der Leerlaufregelung und/oder der Aktivierung eines 
Oder mehrerer weiterer Nebenaggregate kSnnen in beliebiger Kombination optional 
zusatzlich vorgesehen sein. Sind der Schritt der Schubabschaltung und der 



-13 - 

R 303170 



Leerlaufregelung beide vorgesehen, so kann, wie in Figur 3 beschrieben, die 
Leerlaufregelung deaktiviert werden, wenn die Schubabschaltung aktiviert wird. 

Der Schritt der Veranderung der Momentenanforderung gemaB Figur 3b) stellt die 
ilbliche Fahrgeschwmdigkeitsregelung dar, die nur dann erfindungsgemaB durch die 
Betriebsbremse und gegebenenfalls die Motorbremse unterstutzt wird, wenn die 
Differenz v_ist - v_soll der Fahrgeschwindigkeit die entsprechenden vorgegebenen 
Gescbwindigkeitsdifferenzen uberschreitet und eine reine Anpassung der 
Momentenanforderung fur die Fahrgeschwindigkeitsregelung nicht mehr ausreicht. 

GemaB der Ausfuhrungsform nach Figur 3 wird im Falle der Aktivierung der 
Betriebsbremse 1 zur Reduzierung der Differenz v_ist - v_soll der normale Regelbetrieb 
der Fahrzeugregelung 20 durch Variation der Momentenanforderung gemaB Figur 3b) 
erst dann wieder eingeleitet, wenn die Betriebsbremse zum achten Zeitpunkt t 8 wieder 
deaktiviert wurde, weil die Differenz v_ist - v_soll unter den vorgegebenen 
Ausschaltpunkt DVLLVUBR absinkt. Erst nach dem achten Zeitpunkt t 8 wird dann 
wieder ein Motormoment von der Fahrzeugregelung 20 angefordert. Dadurch, dass 
zwischen dem siebten Zeitpunkt t 7 und dem achten Zeitpunkt t 8 gemaB Figur 3e) und 
Figur 3d) bei aktivierter Betriebsbremse 1 auch die Schubabschaltung aktiviert ist und 
gemaB Figur 3c) bei aktivierter Schubabschaltung die Leerlaufregelung 5 deaktiviert ist, 
wird bei aktivierter Betriebsbremse 1 sowohl die Hysterese der Leerlaufregelung, als 
auch die Hysterese der Schubabschaltung beim Ausfuhrungsbeispiel der Figur 3 
deaktiviert. Das Ausfuhrungsbeispiel der Figur 3 setzt den Ablaufplan nach Figur 2 urn 
mit dem einzigen Unterschied, dass beim Ausfuhrungsbeispiel nach Figur 3 wie 
beschrieben der Schritt mit der Zuschaltung eines oder mehrer weiterer Nebenaggregate 
bei ttberschreiten der sechsten vorgegebenen Geschwindigkeitsdifferenz durch die 
Differenz v_ist - v_soll der Fahrgeschwindigkeit nicht realisiert ist. 

Die vorgegebenen Geschwindigkeitsdif ferenzen kOnnen geeignet gewahlt bzw. appliziert 
werden, beispielsweise derart, dass die Leerlaufregelung erst dann einsetzt, wenn die 
Momentenanforderung der Fahrgeschwindigkeitsregelung 20 bereits bis auf Null 
reduziert wurde, und dass die Schubabschaltung erst dann einsetzt, wenn die 
Momentenanforderung aktivierter Nebenaggregate mittels der Leerlaufregelung 5 bereits 
samtlich auf Null reduziert wurden. Die erste vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz 
kann beispielsweise so vorgegeben werden, dass die Aktivierung der Betriebsbremse 1 
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erst dann erfolgt, wenn die durch die Schubabschaltung und gegebenenfalls weitere 
Aktivierung von einem oder mebxeren Nebenaggregaten erzielte Motorbremswirkung 
bereits einen Maximalwert erreicht hat. 
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11.06.02 St/Kei 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 
Anspruche 

1 . Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs, dadurch 
gekennzeichnet, dass bei tjberschreiten einer vorgegebenen Sollgeschwindigkeit 
durch eine Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs urn mehr als eine erste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz eine Betriebsbremse (1) des Fahrzeugs aktiviert wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebsbremse (1) 
deaktiviert wird, wenn die Istgeschwindigkeit die Sollgeschwindigkeit wieder 
unterschreitet. 

3. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass bei 
tfberschreiten der Sollgeschwindigkeit durch die Istgeschwindigkeit zunachst eine 
Momentenanforderung der Fahrgeschwindigkeitsregelung (20) reduziert wird. 

4. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass bei 
Oberschreiten der Sollgeschwindigkeit durch die Istgeschwindigkeit urn eine zweite 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz, die kleiner als die erste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist, eine Leerlaufregelung (5) aktiviert und die 
Momentenanforderung von aktivierten Nebenaggregaten reduziert wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Leerlaufregelung (5) 
deaktiviert wird, wenn die Differenz zwischen der Istgeschwindigkeit und der 
Sollgeschwindigkeit eine dritte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz, die kleiner 
als die zweite vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz ist, unterschreitet. 
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6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Leerlaufregelung (5) deaktiviert wird, solange die Betriebsbremse (1) aktiviert ist. 

7. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass bei 
ttberschreiten der Sollgeschwindigkeit durch die Istgeschwindigkeit urn eine vierte 
vorgegebene Geschwmdigkeitsdifferenz, die kleiner als die erste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist, eine Schubabschaltung aktiviert wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Schubabschaltung 
deaktiviert wird, wenn die Differenz zwischen der Istgeschwindigkeit und der 
Sollgeschwindigkeit eine fflnfte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz, die kleiner 
als die vierte vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz ist, unterschreitet. 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, soweit sie auf Anspruch 4, 5 oder 6 riickbezogen 
sind, dadurch gekennzeichnet, dass die vierte vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz gr8Ber als die zweite vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz gewahlt wird und dass die Leerlaufregelung (5) 
deaktiviert wird, wenn die Schubabschaltung aktiviert wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Schubabschaltung aktiviert bleibt, solange die Betriebsbremse (1) aktiviert ist. 

11. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass bei 
tjberschreiten der Sollgeschwindigkeit durch die Istgeschwindigkeit urn eine sechste 
vorgegebene Geschwindigkeitsdifferenz, die kleiner als die erste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz ist, ein Nebenaggregat (15) aktiviert wird. 



-17- 

R. 303170 



1 1.06.02 St/Kei 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Verfahren zur Kegelune d ^r GeschwindipVeit eines Fahrzeugs 
Zusammenfassung 

Es wird ein Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs vorgeschlagen, 
das auch auf Gefallstrecken eine Einhaltung einer vorgegebenen SoUgeschwindigkeit 
ermOglicht. Bei Oberscbreiten der vorgegebenen Sollgeschwindigkeit durch eine 
Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs um mehr als eine erste vorgegebene 
Geschwindigkeitsdifferenz wird eine Betriebsbremse des Fahrzeugs aktiviert. 
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